Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Son las 14:16). 


—La Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado tiene mucho gusto en recibir al 
señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, acompañado del asesor, escribano Gustavo Fernández, 
y de los integrantes del directorio de la Administración Nacional de Puertos. 


La invitación a concurrir a esta sesión fue especificada en la nota enviada oportunamente, en 
la que se solicitó la comparecencia para brindar la información que nos puedan dar con respecto a los 
anuncios que salieron en la prensa sobre la venta de operaciones, o posible salida del negocio en el 
puerto de Montevideo, de la empresa Katoen Natie. Por ese motivo invitamos al señor ministro, a 
quien agradecemos la presencia y le hacemos entrega de un material que acaba de presentar el 
senador Lacalle Pou. 


SEÑOR LACALLE POU.- Si bien la comisión recibió como propia la iniciativa de invitar al señor 
ministro, quien tuvo la iniciativa fue quien habla, por lo que me gustaría hacer una brevísima 
introducción y leer el material que he entregado al señor ministro. 


Para nosotros este tema es de importancia capital, no solo para la cartera del ministro y para 
el ámbito portuario, sino para el Uruguay todo, por tratarse de una política nacional llevada adelante 
hace más de 25 años, con distintos empujes y enviones de diferentes partidos políticos en el gobierno. 


No es un hecho menor que una empresa de la trascendencia de esta firma belga esté 
decidiendo cambiar su política y su futuro y empezar a desprenderse de operaciones en nuestro país, 
en este caso de las más importantes. Nosotros, que seguimos la política portuaria, que seguimos las 
cosas que se hacen bien y las otras, cuando revisábamos los documentos y los intercambios 
existentes entre el gobierno y la firma y algunas decisiones de la autoridad portuaria, veíamos la 
insistencia por parte de la empresa Katoen Natie en cuanto a hacer valer algunos de sus derechos y 
alertar al gobierno en el sentido de que no se estaba cumpliendo con algunos de los temas 
establecidos en los contratos y en los compromisos subsiguientes. Esto fue hecho de forma oficial y 
extraoficial en alguna reunión que compartimos con el propio ministro, cuando vinieron las autoridades 
principales de esta empresa. 


Nos preocupa el desprendimiento de esta empresa de la actividad más importante que tiene 
el país y el futuro de esta terminal, el proceso de venta, de enajenación y quién va a ser el titular de 
esta nueva explotación. Quizás, más adelante, podamos hablar de estos temas, pero si me permiten 
voy a leer las preguntas que he formulado. 


«1.- El ministro mantiene semanalmente reuniones con el presidente y vicepresidente de la 
Administración Nacional de Puertos (ANP), sin participación del director de la oposición. En dichas 
reuniones ¿el presidente de la ANP informó de los constantes reclamos de la empresa Katoen Natie? 


2.- En abril de 2017, Bélgica planteó, en el marco de la reunión celebrada en la sede de la 
Unión Europea (UE), las condiciones de manejo de las áreas públicas del puerto de Montevideo, 
haciendo expresa referencia a su conflicto con Montecon. El planteo fue canalizado por la delegación 
uruguaya ante la Unión Europea por medio de nuestra cancillería. ¿El señor ministro estaba enterado 
del planteo realizado por Bélgica? 


3.- ¿Qué medidas adoptó o recomendó adoptar al presidente de la Administración Nacional 
de Puertos a los efectos de verificar y controlar la situación denunciada por Katoen Natie? 


4.- ¿Considera viable que el puerto de Montevideo tenga una terminal especializada para 
prestar servicios a los contenedores y a los buques portacontenedores? 


5.- En ese sentido ¿el Ministerio de Transporte y Obras Públicas ha evaluado la necesidad 
de tomar acciones o realizar cambios, o considera que no es necesario y que las condiciones actuales 
son adecuadas para el desarrollo exitoso de la explotación de la terminal? 


6.- ¿El Ministerio de Transporte y Obras Públicas y la Administración Nacional de Puertos 
cuentan con un plan maestro actualizado que dé certezas a los nuevos concesionarios en los aspectos 
mencionados? 


7.- En el mes de febrero de 2016 se relevó del cargo al gerente general de la ANP por una 
autorización ilegal a la empresa Montecon para la utilización de tomas reefer a contenedores. ¿Cuándo 
y cómo tomó conocimiento de dicha situación? ¿Reclamó por dicha situación irregular al presidente de 
la ANP? ¿Qué respuesta dio el presidente de la ANP sobre la autorización otorgada a Montecon por el 
gerente general? 


8.- ¿Por qué el presidente y vicepresidente de la ANP, ante la solicitud del exdirector Andrés 
Chahanzaroff de que se iniciara la instrucción de una investigación administrativa respecto de la 
ilegalidad de la autorización a la empresa que compite con KN, se negaron a hacerlo? 


9.- El directorio de la ANP intimó a la empresa Montecon a retirar las tomas reefer que tenía 
de manera irregular. ¿Desde hace cuánto tiempo Montecon tiene tomas reefer en las áreas públicas? 


10.- ¿Qué medidas sugirió al presidente de la ANP para mediar en el conflicto entre KN y 
Montecon? 


11.- ¿Qué importancia adjudica a la decisión de salida de KN de TCP al fuerte grado de 
conflictividad gremial por la que atravesaba la empresa? 


12.- El Decreto 248/15 exige un mínimo de trece jornales a las empresas prestadoras de 
servicios a las mercaderías en la categoría empresas estibadoras de contenedores. ¿La promulgación 
del decreto tiene relación con el conflicto sindical que mantuvo a TCP once días sin poder operar en el 
año 20157 


13.- Los trabajadores de TCP ya superaban el jornal exigido en el mencionado decreto. ¿Por 
qué motivo no se resolvió en el ámbito de las negociaciones del Consejo de Salarios del sector, que es 
el ámbito donde se deben tratar estos temas? 


14.- ¿Conoce los motivos por los cuales la asamblea del sindicato no aprobó la propuesta 
realizada por TCP en diciembre de 2016 en Dinatra, a los efectos de que se aprobara el convenio 
colectivo?». 


Ahora voy a pasar a leer las preguntas vinculadas con aspectos tarifarios y contractuales. 


«Katoen Natie, por resolución de la ANP, fue obligada a pagar la suma de USD 
430.000 (Cuatrocientos treinta mil dólares estadounidenses) por no cumplir con el mínimo de 
movimientos establecidos contractualmente para el año julio 2015 a julio de 2016. En dicho año regía 
aún la Resolución 1108 medida argentina que tomó la Subsecretaría de Puertos y Vías Navegables 
sobre la prohibición de trasbordo de mercadería y que impactó directamente en nuestros puertos. Esa 
medida se levantó en enero de 2016. 


15.- ¿A los efectos del cobro por el incumplimiento de los movimientos mínimos de 
mercadería exigidos a la empresa, la ANP tuvo en consideración la Resolución 1108 dispuesta por 
Argentina? 


Según las cifras de la web de la ANP, en 2016 y en lo que va del 2017, se verifica un menor 
número de movimientos de contenedores en la terminal TCP que en los otros muelles del puerto, 
aspecto que no se había dado antes del 2016. En 2016, no obstante haber crecido el movimiento total 
de contenedores en el puerto respecto al 2015, la terminal TCP movió 10.167 contenedores menos que 
en el 2015, mientras que los demás muelles movieron 55.540 contenedores más que en 2015, o sea, 
en 2016 los muelles multipropósitos movieron más de cinco veces la cantidad de contenedores 
movilizados por la terminal TCP. 


16.- ¿Cómo explica el Ministerio de Transporte y Obras Públicas esta situación, dado que la 
terminal TCP, es una terminal especializada de contenedores y los otros muelles tienen una explotación 
multipropósito? 


17- ¿Cuál considera el Ministerio de Transporte y Obras Públicas que puede ser la causa que 
provocó que en el 12016, y en lo que va del 2017, los muelles multipropósitos del puerto hayan 
movilizado más contenedores que la terminal especializada TCP? 


18.- ¿El Ministerio de Transporte y Obras Públicas entiende que esta situación es normal, la 
considera transitoria y no amerita acciones, o considera que se pueden estar verificando factores 
distorsivos que potencian la mayor captación de contenedores y buques portacontenedores por parte 
de los muelles públicos multipropósitos del puerto? 


Recientemente, la ANP ha establecido nuevas tarifas de uso de muelle en el nuevo muelle C, 
que tienen un valor similar a los de la terminal TCP. Las tarifas de uso de muelle en el nuevo muelle C 
son de USD 5,16 por metro de eslora por hora, siendo superiores a las tarifas de uso de muelle en los 
otros muelles multipropósitos fuera de la terminal TCP. En el 2016 y en lo que va del 2017, la 
movilización de contenedores en el puerto fuera de la terminal TCP se ha realizado en un 97% en los 
muelles multipropósitos antiguos y un 3 % en el nuevo muelle C. 


19.- ¿Considera el ministro que la existencia de diferentes valores de tarifas de uso de 
muelle en los muelles multipropósitos antiguos con respecto a los de la terminal TCP, es un factor 
distorsivo que potencia la mayor captación de contenedores y buques portacontenedores por los 
muelles multipropósitos fuera de la terminal TCP? 


20.- ¿Por qué en las áreas públicas las tarifas de uso de muelles son siete veces mayores en 
el muelle C que en los muelles multipropósitos antiguos?». 


Ahora voy a realizar las preguntas vinculadas con el proceso de venta. 


«21.- ¿Cuáles fueron los motivos que le manifestaron las autoridades de Katoen Natie sobre 
la decisión de la venta de sus operaciones portuarias? 


22.- ¿Realizó el Ministerio de Transporte y Obras Públicas un análisis sobre los motivos que 
llevaron a que Katoen Natie pasara de manifestar públicamente su intención de continuar como socio 
del Estado uruguayo comunicado de fecha 25 de agosto de 2016- a cambiar en pocos meses 
su posición y anunciar su intención de vender sus operaciones portuarias? 


23.- ¿Conoce el ministro cómo se va a desarrollar el proceso de venta? 
24.- ¿Tiene conocimiento de algún interesado concreto en la compra del paquete accionario? 


25.- El ministro hizo públicamente mención de que el Estado podría vender su parte del 20% 
y el presidente de la ANP, el ingeniero Díaz, descartó esta posibilidad. Explique cuál es la posición del 
Gobierno finalmente. 


26.- Se ha manejado en la prensa que habría más de una empresa naviera de porte 
interesada en la compra del paquete accionario de Katoen Natie en TCP. ¿Considera que la 
adquisición del paquete accionario de Katoen Natie en TCP por parte de una empresa naviera de porte 
podría comprometer la libertad de elección de los usuarios y generarse una aposición dominante en el 
mercado?». 


Esas son las preguntas, señor presidente. 
Agradezco la paciencia de los invitados y de los miembros de la comisión. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Gracias, señor senador. 
Tiene la palabra el señor ministro. 


SEÑOR MINISTRO.- Vamos a procurar responder los temas que motivaron la convocatoria y a cada 
una de las veintiséis preguntas. Si las hubiéramos tenido antes habríamos podido traer información 
más precisa, pero seguramente con la ayuda de los directores presentes vamos a poder ir 
respondiéndolas. 


Quiero señalar que me acompaña todo el directorio de la Administración Nacional de Puertos. 


Voy a empezar por responder la pregunta número 21: «¿Cuáles fueron los motivos que le 
manifestaron las autoridades de Katoen Natie sobre la decisión de la venta de sus operaciones 
portuarias?». Efectivamente, los motivos fueron los mismos que se hicieron públicos a partir de un 
comunicado que apareció en los medios de prensa y que hago llegar a la presidencia del Senado. Tal 
vez, sea necesario leerlo, pero en él la empresa menciona sus vínculos originales con el Estado 
uruguayo. Ellos valoran la experiencia como algo muy positivo y reconocen que en estos quince años 
la empresa ha logrado resultados muy exitosos, lo que es una realidad. También reconocen que el 
puerto de Montevideo y la actividad portuaria son importante para el país desde el punto de vista 
económico. Creo que eso se desprende del propio texto, pero yo agregaría que la importancia de la 
actividad portuaria del Uruguay mejoró a partir de que se instaló la terminal especializada de 
contenedores. 


Quizá no se haya sabido que la empresa Katoen Natie participó de la subasta, pero ganó su 
derecho después de competir con otros interesados y a partir de ese momento se convirtió en un gran 
contribuyente, en un operador que dinamizó la actividad portuaria del país a través de los negocios que 
propició y de sus clientes, a través de las importantes inversiones que realizó y por las que percibió 
altas utilidades, y por la incorporación de nueva tecnología. Sin dudas, podemos afirmar que Katoen 
Natie se ha convertido en un referente que permanentemente ha incidido en los mejores resultados de 
productividad del puerto de Montevideo, no solo por ser una terminal especializada de contenedores, 
sino por la tecnología que incorporó a su funcionamiento. 


Por lo tanto, la comunicación de esta decisión no es, para nosotros, una noticia que pueda 
pasar indiferente, sino que es una noticia importante. Inmediatamente asumimos la trascendencia que 
tenía esta decisión. 


No era un tema de sorpresa. ¿Por qué? Porque, en realidad, habíamos mantenido desde hace 
bastante tiempo, una relación de intercambios —no demasiado frecuentes, pero intercambios al fin— y, 
además, permanentemente recibíamos noticias de aquellos elementos que no eran de conformidad de 
la empresa. 


Por otra parte, habíamos apreciado, por cierto, lo que había sido la merma en la participación 
de la empresa en el mercado de contenedores en los últimos tiempos, al punto que teníamos 
proyectada una reunión con sus representantes a realizarse el día en que ellos hicieron llegar al 
presidente de la república la comunicación de su decisión de retiro y posteriormente —al otro día— nos 
la comunicaron a nosotros. 


La reunión que teníamos programada era para profundizar en los proyectos que, en distintas 
circunstancias, la propia empresa había promovido ante el ministro de Transporte y Obras Públicas. 
Más de una vez, habían planteado sus preocupaciones y sus elementos de disconformidad respecto al 
funcionamiento del puerto en determinadas áreas, pero también permanentemente habían insistido en 
su voluntad de ampliar la participación en el puerto de Montevideo a través de nuevas inversiones. De 
hecho, cuando Karl Huts nos comunicó su decisión, nos aclaró que no se trata del retiro de la empresa 
del Uruguay sino de la operación portuaria, que es una decisión estratégica. Él mismo nos mencionó 
un ejemplo de lo que había sido la actividad de la empresa en Amberes, donde ellos también ya habían 
priorizado el desarrollo de la actividad logística y, para eso, habían limitado o restringido su 
participación en la actividad portuaria de esa ciudad. 


Aquí, en Uruguay, esta medida no implica el retiro de Katoen Natie de sus inversiones en otras 
áreas más vinculadas a la actividad logística, como expresa con bastante detalle, el propio comunicado 
que he hecho llegar al presidente. 


En Amberes, ellos son un operador portuario de determinado volumen, pero a la vez, un actor 
logístico de primera línea y esto trasciende el propio puerto de Amberes; en este sentido, son un 
operador en el mundo. Si bien Katoen Natie tiene algunas otras terminales portuarias —ninguna tan 
importante como la de Montevideo- en todo el mundo, también ha desarrollado varios 
emprendimientos logísticos en muchos puntos del planeta. 


Así que, en función de ello, a partir del comunicado vimos la necesidad de trabajar para que 
el emprendimiento, que es importante para el país, pudiera continuar a partir de una buena negociación 
que ha hecho este actor privado y de un buen resultado. En ese sentido hay ejemplos, tanto en 
nuestro país como en todo el mundo, que demuestran que este actor tiene legítimo derecho de 
recomponer, reestructurar sus capitales y reorientar sus negocios. Es así que el relacionamiento que 
hemos tenido en este último tiempo ha sido en ese sentido. 


Pregunta número 22: «¿Realizó el Ministerio de Transporte y Obras Públicas un análisis 
sobre los motivos que llevaron a que a que Katoen Natie pasara de manifestar públicamente su 
intención de continuar como socio del Estado uruguayo, a cambiar en pocos meses su posición y 
anunciar su intención de vender sus operaciones portuarias?». 


De alguna manera, es un tema que hemos analizado, que hemos conversado con el 
interesado y con el Directorio de la Administración Nacional de Puertos, lo que no es un hecho menor. 
Quiero aclarar que el Estado uruguayo es el propietario del 20 %, que en el Directorio de la Terminal 
Cuenca del Plata está representado por dos delegados de la minoría y un síndico. Estamos 
permanentemente en contacto con los delegados y con el síndico y, tanto nosotros como la 
Administración Nacional de Puertos, le damos seguimiento —nos consta— porque son elementos de 
referencia que tenemos que tener permanentemente en cuenta. 


Pregunta número 23: «¿Conoce usted cómo se va a desarrollar el proceso de venta?». 


No lo sé. Sé que están en un período de evaluación de su patrimonio y que, como 
consecuencia, han estado en contacto con el Directorio del puerto. Tal vez, los integrantes del 
Directorio puedan referirse con mayor detalle a este aspecto, pero la verdad es que esto no nos 
compete. Sí hemos sido consecuentes con la decisión de colaborar, de facilitar, y en algunos casos 
hemos tenido la oportunidad de contestar preguntas que nos han hecho algunos actores del medio 
respecto a las expectativas que tiene la Terminal Cuenca del Plata, pero no sé en qué etapa está el 
proceso de venta. A juzgar por la información que nos llega, sabemos que están en las etapas 
preparatorias; aún no están en una instancia de presentación del capital accionario. Digo más: al 
desarrollar nuestra política, ni siquiera estamos pensando en cuáles son las alternativas futuras que 
podemos encontrarnos, porque para nosotros TCP es un operador muy importante del puerto de 
Montevideo y será muy importante quien venga a sustituirlo, si es que viene alguien. Y si por razones 
ajenas a nosotros no se produce esa venta, con la misma energía y responsabilidad vamos a estar 
trabajando en el futuro. No es tan fácil concretar negocios de este volumen y no son demasiados los 
actores que por el mundo andan dispuestos a incorporarse a la gestión de una terminal. Por lo tanto, 
en lo personal no tengo conocimiento suficiente como para hacer un diagnóstico. Me consta, sí, que 


hay quienes se interesan, pero he aprendido que del interés a la concreción de negocios de estas 
características, hay un espacio importante. 


La pregunta número 24 dice lo siguiente: «¿Tiene usted conocimiento de algún interesado 
concreto en la compra del paquete accionario?». Creo que, de hecho, ya respondí a eso. 


La pregunta número 25 dice: «Usted hizo públicamente mención a que el Estado podría 
vender su parte del 20 % y el presidente de la ANP, ingeniero Díaz, descartó esa posibilidad. Explique 
cuál es finalmente la posición del Gobierno». 


En general, con el ingeniero Díaz no nos regimentamos, pero mi opinión es que el 20 % que 
es del Estado uruguayo, administrado por la ANP porque se trata de una inversión portuaria, tiene que 
ser considerado como un bien, como un patrimonio del Uruguay. Por lo tanto, el uso que se va a hacer 
de ese 20 % será el que más convenga al Estado uruguayo, a la economía del país. Por lo tanto, en lo 
personal, no afirmo que no estamos dispuestos a vender; estaremos dispuestos a hacerlo dependiendo 
de las condiciones y las circunstancias. De hecho recuerdo un tiempo, en el año 2005, cuando llegué al 
ministerio, en que los resultados de la operación de esta terminal especializada no se reflejaban en 
utilidades en beneficio de la ANP y por eso con el directorio de aquel entonces evaluamos y discutimos 
los beneficios y las dificultades que conllevaban el mantener esa participación. Después de realizado 
aquel análisis, decidimos no vender y sí tomar una serie de medidas tendientes a lograr una mejora en 
los resultados de la terminal; esto posibilitó que desde entonces y hasta el presente, período a período 
y año a año, los negocios cerraran con resultados importantes, y el 20 % de esas utilidades 
corresponde al Estado uruguayo. Pero respecto a ese 20 % y sus resultados, hemos analizado también 
otros aspectos. 


Con frecuencia hemos leído en la prensa y también hemos escuchado distintos comentarios 
hechos públicamente —algunos de los cuales uno nunca sabe si efectivamente están reflejando una 
opinión oficial, más allá de las firmas de los actores de los comentarios— respecto a que no es 
conveniente que se sea juez y parte, es decir, no es conveniente que el Estado uruguayo como dueño 
del sistema portuario nacional y la ANP como administradora del puerto de Montevideo, participen con 
un 20 % en una empresa que es operadora portuaria, pues eso podía llevar a algunos a considerar que 
existía interés en favorecer a ese emprendimiento y a esa inversión. A su vez, quienes nos tienen como 
socio con ese 20 %, frecuentemente han realizado comentarios públicos diciendo que somos 
desleales, porque no acompañamos la decisión de la mayoría. 


Lo que pasa es que el Estado uruguayo y la Administración Nacional de Puertos somos los 
dueños del sistema portuario y los responsables de la administración del puerto de Montevideo para 
todos los actores, no actuamos solo en función de ese 20 % que es nuestro interés, pero que está muy 
por detrás de lo que son las responsabilidades generales que tenemos que asumir. 


Como consecuencia de esto, propusimos a la empresa una salida: que ese 20 % saliera del 
ámbito de la Administración Nacional de Puertos y del propio Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas; es decir, se podía crear otra figura en otro ámbito, dependiendo directamente del presidente 
de la república o de otro ministerio a fin de que ese argumento de incompatibilidad se allanara. Sin 
embargo, la respuesta de la Terminal Cuenca del Plata fue terminante: «De ninguna manera 
aceptamos que ustedes vendan o transfieran esa parte porque es de interés de la Terminal Cuenca del 


Plata seguir siendo socios del Estado uruguayo en las condiciones que actualmente existen». No tuvo 
la misma actitud la Terminal Cuenca del Plata cuando otra minoría, privada, le ofreció la venta de sus 
acciones. En ese caso se logró un entendimiento y, entonces, los particulares salieron y las acciones 
fueron todas a la Terminal Cuenca del Plata. Sin embargo, en nuestro caso, de forma expresa y 
bastante contundente la Terminal Cuenca del Plata entendió que era una posición que no favorecía la 
estrategia que la empresa tenía en el negocio. 


La pregunta número 27 dice: «Se ha manejado en la prensa que habría más de una empresa 
naviera de porte interesada en la compra del paquete accionario de Katoen Natie en la Terminal 
Cuenca del Plata. ¿Considera usted que la adquisición del paquete accionario de Katoen Natie en la 
Terminal Cuenca del Plata por parte de una empresa naviera de porte, podría comprometer la libertad 
de elección de los usuarios y generarse una posición dominante en el mercado?». A mí no me consta 
que haya ninguna empresa naviera expresamente interesada, pero no me extrañaría que las hubiera. 
Es una de las opciones, y a juzgar por lo que sucede en el mundo en materia portuaria, es una de las 
opciones probables, porque en el mundo los operadores portuarios independientes o vinculados a 
grupos económicos no portuarios no es lo predominante. Lo que ha ido ganando terreno es la 
presencia de operadores portuarios vinculados a las grandes navieras o directamente actores que 
responden a esas grandes navieras. De modo que, como dije, no sé, pero no me sorprendería que 
hubiera interesados y que en el futuro pudiera haber algún negocio de este tipo. Una decisión de este 
tipo significaría, eventualmente, modificaciones en la participación en el mercado, en cuanto a la 
presencia y a los volúmenes que los distintos actores manipulan, pero no creo que lesionara la 
independencia del puerto de Montevideo, del sistema portuario nacional y de la actividad portuaria. Por 
lo menos, nuestra política procuraría ir en el sentido de garantizar al conjunto de los operadores 
portuarios sus derechos. Esa ha sido nuestra política hasta ahora y, por cierto, exige un ejercicio 
permanente dado que es un mundo de negocios y de intereses muy fuertes, y el camino 
permanentemente nos está poniendo a prueba. 


SEÑOR PINTADO.- ¿Me permite, señor presidente? Algunos senadores deberemos retirarnos en 
breve puesto que tenemos que asistir a otras reuniones. Lo quería decir ahora para que no se 
interprete mal nuestra salida. 


SEÑOR LACALLE POU.- ¿Eso significa, señor presidente, que la comisión quedará sin número? 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Algún otro señor senador, además del señor senador Pintado, tiene que 
retirarse antes? 


SEÑORA AYALA.- En lo personal, a las 15 horas me reuniré con varios legisladores del litoral, con 
quienes habíamos acordado hacerlo a fin de analizar la situación que está viviendo el norte y litoral del 
país. Sin embargo, no quería retirarme sin saludar a los representantes del ministerio, sobre todo, por 
la reparación de la ruta 30 y del bypass en Artigas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En el caso de que el quórum de la comisión se viera afectado, de todos 
modos podemos seguir sesionando para escuchar a quienes nos visitan. No podremos tomar 
decisiones pero sí continuar escuchando a las autoridades del ministerio. 


SEÑOR CARÁMBULA.- Sin perjuicio de la aclaración que acaba de realizar el señor presidente, dada 
la importancia del tema y el importante número de preguntas que se han hecho podemos considerar la 
posibilidad de que quienes nos visitan den una respuesta general, avanzar hoy lo más posible en 
respuestas concretas y luego, eventualmente, generar otra instancia o, inclusive, que se nos envíen 
algunas contestaciones por escrito. 


SEÑOR DÍAZ.- Por mi parte, quisiera hacer referencia a la pregunta número 25, relativa a que 
públicamente se ha expresado que el señor ministro dijo una cosa y quien habla otra. Me quiero referir 
al aspecto temporal, porque como explicó el señor ministro, la participación de la venta estuvo puesta a 
disposición en el inicio de todas las gestiones y en todas ellas se acordó que era bueno seguir siendo 
socios y mantener el 20%. No hubo una reunión para el análisis de la situación actual, por lo tanto, no 
es cierto que hablamos y que dijimos cosas diferentes. Reitero que me refería a lo que ya había 
ocurrido y, evidentemente, en la prensa se habló de esto en forma confusa. En su momento, en las 
distintas etapas con el Poder Ejecutivo, se planteó la posibilidad de vender y siempre acordamos que 
era bueno ser socios. 


SEÑOR PINTADO.- Comparto la opinión del señor ministro en el sentido de que no se puede tener una 
posición a favor ni en contra, porque eso depende. Me gustaría saber si hubo algún ofrecimiento y si 
alguien quiso comprar el paquete accionario público porque, de lo contrario, estamos en un terreno de 
especulación muy grande. Quedó clara la voluntad; si alguien quiere comprar las acciones por dos 
pesos, la respuesta es clara y si lo quiere hacer por USD 30.000:000.000, también lo es. En mi caso, 
creo que se vendería, pero es especulación. Mi pregunta concreta es si en algún momento hubo un 
ofrecimiento por ese 20%. 


SEÑOR DÍAZ.- Por nuestra parte, no tenemos conocimiento de que haya habido un ofrecimiento. 


SEÑOR LACALLE POU.- Pensé que se iba a terminar de hacer todas las preguntas, pero como 
comenzó el salpicón, me siento en la necesidad de formular un par de observaciones, sobre todo 
porque más que preguntas existieron afirmaciones que no comparto. 


Como primera duda, si entendí bien el presidente de la Administración Nacional de Puertos 
dijo que no hubo ninguna reunión por la situación generada entre el ministerio y la ANP. 


SEÑOR DÍAZ.- No. 


SEÑOR LACALLE POU..- Por otro lado, en realidad no es un tema de cuantía o no la participación de 
una terminal especializada. No se trata de eso. Es una decisión estratégica de país. No todo está a la 
venta según el precio. Las políticas nacionales no necesariamente se dan por la cuantía de una 
operación. Y el ministro hoy más temprano hablaba de juez y parte. En realidad, formalmente hay solo 
una terminal especializada a estos efectos y por eso ni siquiera es competencia desleal, porque no hay 
un competidor formal. Esta es la decisión que tomó Uruguay en un proceso licitatorio; el país entendió 


que debía participar. En lo personal, no estoy dispuesto a privatizarlo totalmente, como acá se ha 
dejado entrever por parte de las autoridades que nos visitan y también del senador Pintado, quien dijo 
que es vendible y privatizable. Creo que el Estado debe participar porque es de importancia estratégica 
ese 20%. Por eso nos genera algún tipo de duda que desde el ministerio y también desde la 
presidencia de la ANP se diga que no hay decisión, o que el ministro manifieste: «esta es mi opinión». 
En realidad, no es que la opinión del ministro no me interese por su conocimiento, sino que me interesa 
conocer la opinión del Estado, del Gobierno, que me gustaría que se conformara con distintas 
opiniones y con una base más amplia. Capaz que eso es pedir peras al olmo, pero realmente me 
interesa que haya una visión de Gobierno y de Estado, y no que se pongan USD 2 o USD 30:000.000, 
si enajenamos o no. Creo que no hay que privatizarlo y el Estado debe participar en ese 20%. 


SEÑOR MINISTRO.- Pienso que debemos procurar entendernos pues, de lo contrario, cada tema 
puede dar para mucho. Reitero, debemos tratar de entendernos y después cada uno manejará sus 
argumentos. 


El Gobierno entiende que es muy importante la terminal especializada, por lo tanto, nuestra 
participación no es un tema menor. El presidente de la ANP decía que en cada ejercicio, una vez que 
llega un nuevo directorio o un nuevo ministro, se ve que analizan el mismo asunto. Y me parece que 
esa es una de las cosas importantes que deben analizar. 


Quiero hacer algunas precisiones que pueden servir para una mejor comprensión del tema. 
Por ejemplo, cuando realizamos el planteo de que el Estado uruguayo estaba dispuesto a ubicar en 
otro lugar este 20% para sacarlo de la influencia más directa de la Administración Nacional de Puertos, 
no lo hicimos sin realizar las consultas correspondientes a distintos niveles. Inclusive, en el momento 
en que se consideró —no sé si en oportunidad del presupuesto quinquenal-, se manejó la posibilidad de 
incorporar alguna definición que ayudara a mejorar este aspecto, si es que la propuesta servía para 
ello. La respuesta que recibimos no dejó lugar, porque no era nuestra intención hacer nada para 
confrontar con el operador especializado mayoritario. Por lo tanto, ese tema quedó ahí; se reflejó en 
algunos comentarios de prensa pero salió del primer lugar del orden del día. 


Hace pocos días, uno de los titulares del Directorio de la Terminal Cuenca del Plata —el señor 
Karl Huts— vino a Montevideo y en una reunión que teníamos prevista para tratar otro orden del día nos 
anunció su decisión de vender, y no solo estaba presente el ministro de Transporte y Obras Públicas 
sino también el subsecretario de Economía y Finanzas e, incluso, se había gestionado la presencia de 
la Cancillería. No sabíamos que se iba a anunciar la disposición de vender, pero habida cuenta de que 
es un actor calificado e importante del puerto de Montevideo, las preocupaciones e iniciativas que 
presenta TCP —se compartan o no— siempre son recibidas con la mayor atención. En este caso, 
precisamente hace algunos meses habíamos acordado con el principal responsable de Katoen Natie, 
el señor Fernand Huts, que para la discusión de algunos asuntos que estaban pendientes yo ¡ba a 
pedir que me acompañaran representantes de los ministerios de Economía y Finanzas y de Relaciones 
Exteriores. Por eso se había fijado esa reunión y se encontraba presente el subsecretario. 


En definitiva, estos no son temas que el ministro maneje liviana ni ligeramente. Sabemos que 
se trata de aspectos que tienen que ver con una de las actividades principales que tiene el país. 


Voy a continuar con el capítulo vinculado al intercambio de información. En la primera 
pregunta se dice: «Usted mantiene semanalmente reuniones con el presidente y vicepresidente de la 
Administración Nacional de Puertos (ANP), sin participación del director de la oposición. ¿En dichas 
reuniones el presidente de la ANP le informó de los constantes reclamos de la empresa KN?». 


En realidad, el presidente de la Administración Nacional de Puertos me informa 
permanentemente, y a veces lo informo yo porque, en general, las iniciativas y propuestas de Katoen 
Natie se realizan con copia al ministro y al presidente de dicha administración. Aquí se habla de 
numerosas reuniones y, efectivamente, han sido varias, y cuando existen comunicaciones de este tipo 
permanentemente las recibimos; desde luego que cada uno tiene su equipo de asesores, tanto la 
estructura de la Administración Nacional de Puertos como su directorio y nosotros intentamos 
apoyarnos en nuestros asesores para orientar la consideración de estos temas. 


A su vez, el señor senador hace mención a un asunto que no es el principal pero que vale la 
pena señalar. En concreto, dice que semanalmente me reúno con los directores del puerto de 
Montevideo. Efectivamente, así es, y en realidad a veces me reúno más de una vez por semana. 
Permanentemente estamos en contacto. Mi preocupación —esto no es solo un título— y realmente una 
de las principales responsabilidades que tengo es el puerto de Montevideo que, por suerte, tiene un 
funcionamiento exitoso, aunque no sin dificultades. 


La verdad es que esto que se ha establecido —de vieja data pero que se ha desarrollado 
durante todo este período de Gobierno— no conocía otras instancias porque, de algún modo, no se 
daban las condiciones de comunicación que permitieran la participación del director por la minoría 
como una cosa habitual. La delegación presente, de algún modo, muestra un cambio. La actitud del 
director Curbelo, por ejemplo, es de interés, de participación y de disposición, y en más de una 
oportunidad hemos estado considerando —o bien en la ANP o en el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas— algunos temas también muy importantes. Me refiero, por ejemplo —y doy la idea de que se 
incluya en el orden del día—, a la lucha permanente por captar la carga paraguaya, es decir, por 
procurar no perderla y en lo posible tener mayor incidencia en ella. En eso hemos estado trabajado 
permanentemente todos los directores del puerto y este ministro, que se siente respaldado por la 
actitud del directorio. 


SEÑOR LACALLE POU.- Lo que dice el señor ministro no solo es de nuestro conocimiento, sino de 
nuestro interés. 


Hace un mes y medio tuve la posibilidad de estar en Paraguay —en reuniones con la 
cancillería y armadores— justamente tratando de hacer lo que el ministro dice: lograr que la carga 
paraguaya llegue a nuestro país. 


El tema es que las informaciones y las invitaciones dadas por nuestro Gobierno a veces son 
confusas y, otras, equivocadas. 


El señor ministro y quien habla hemos discutido algunos temas sobre los que seguiremos 
debatiendo porque tienen consecuencias ulteriores, a pesar del desistimiento y desinterés por parte del 
Gobierno; me refiero al puerto de aguas profundas. 


La oferta que se hizo a los propios operadores portuarios del Paraguay, fue el puerto de 
aguas profundas, donde habría posibilidad de transportar y de recibir, así como de trasbordo de 16 
millones de toneladas de productos de la agricultura de ese país. Desde mi punto de vista, hay un 
desconocimiento total de la forma de transporte fluvial y marítimo. Las barcazas no pueden pasar de 
Montevideo. Entonces, levanto el guante porque el tema me interesa sobremanera, y digo que hay que 
ser coherente, tener una cadencia de hechos, de políticas nacionales, que vayan adonde pueda ir el 
Paraguay. 


Me parece que ese es un gran desafío de este Gobierno y del que venga, sobre todo cuando 
en estos momento, ante un cambio en el Gobierno argentino, el puerto de Rosario vuelve a ser 
atractivo para los paraguayos. 


A veces hay un maltrato al Paraguay por parte de los socios del Mercosur —entre ellos, el 
Gobierno uruguayo- e incluso se hacen ofrecimientos equivocados que, luego de una gran 
parafernalia, quedan frustrados. Todo ello a veces complica la captación de la carga paraguaya, que es 
muy importante y todo indica que cada día lo será más, que tendrá un embudo mayor, con lo cual la 
complementariedad paraguaya—uruguaya sería, como dicen los anglosajones, win—wín —ganar-ganar— 
para las dos naciones, así que desde ya estamos a las órdenes. 


SEÑOR MINISTRO..- Efectivamente, hice mención al tema de la carga paraguaya porque creo que es 
un elemento estratégico y me complace que haya un interés en la misma dirección. La totalidad del 
directorio de la ANP ha trabajado mucho y bien en esto. Se han tomado algunas resoluciones que 
ayudan, pero es un tema que no está terminado y es permanente. Incluso, se llegó a realizar algo 
bastante poco usual en aras de encontrar condiciones de entendimiento con los distintos actores que 
tienen que ver con este asunto de captar y facilitar el acceso de la carga paraguaya al puerto de 
Montevideo. 


Hace pocos días, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, acompañado del directorio en 
pleno de la Administración Nacional de Puertos, recibió a representantes de Cenave, de Montecon, y 
de Terminal Cuenca del Plata. Puedo decir que esa reunión —donde uno observaba hasta los gestos de 
los presentes— fue positiva. Hubo acuerdos y se avanzó en la facilitación de los movimientos que 
vienen de Paraguay que, por suerte, cada vez son más y tenemos que seguir defendiendo. Recuerden 
que le reclamábamos a Argentina que levantara la Resolución 1.108, lo hizo y es absolutamente 
legítimo que ese país y sus puertos procuren encontrar la forma de tener mejores negocios y captar 
mayor carga. Acá hay que jugar ese partido y en eso estamos, señores senadores. 


El senador hizo mención al puerto de aguas profundas; tal vez esta sea una idea que vaya 
madurando. Al senador Lacalle Pou le consta, por un amigo en común, una persona apreciada, el 
doctor Pollak, cómo veíamos nosotros el puerto de aguas profundas en la realidad del país. Creo que 
no tiene que ser un título o materia de disputa entre partidos, sectores, o personas respecto a su 
conveniencia; estoy convencido de que es un objetivo estratégico del Uruguay. 


En el Ministerio de Transporte y Obras Públicas hemos seguido avanzando en el estudio de la 
costa para procurar, más allá de las definiciones que ya están tomadas, mayores elementos respecto a 
las condiciones de ubicación de un futuro puerto de aguas profundas. No sé cuánto tiempo llevará, 
pero estamos convencidos de que, en una visión estratégica del Uruguay, va a llegar un momento 
donde el puerto de Montevideo, Puntas de Sayago y demás —más allá del dragado y su 


profundización— van a tener límites y para determinadas cargas —graneles— y circunstancias vamos a 
necesitar un puerto de aguas profundas. En ese sentido, creo que se empieza a construir esperando la 
oportunidad y procurando sumar, porque nadie sabe quién será el que corte la cinta en el futuro, ni de 
qué partido. Lo que necesitamos es que, como es un objetivo del Uruguay, entre todos se generen las 
condiciones para que, cuando se dé la oportunidad, estemos a la altura de los acontecimientos y no la 
perdamos. Entonces, creo que es una buena cosa sacar los títulos, la especulación política y formar un 
grupo que nos permita ir trabajando en la construcción de una base. Después, la cinta la cortará quien 
le toque en el momento que sea, pero podemos preparar el tema ahora. Sé que no va a ser en este 
período de gobierno, y posiblemente tampoco en el que viene ni en el otro, pero va a ser algún día y 
ese día deberíamos estar preparados o tendremos que lamentar que el negocio a lo mejor se concrete 
por otro lado. 


Aprovecho la oportunidad de hacer este planteo porque entiendo que vale la pena. 


SEÑOR LACALLE POU.- No sé cuántos años más vamos a debatir sobre este tema, ni quiero 
introducirme de lleno en él porque ya empezamos discrepando en muchas cosas y, sin duda, vamos a 
tener otras oportunidades de discutir. 


Quisiera saber si en aras de lo que el señor ministro estimula respecto al futuro puerto de 
aguas profundas y de que hay que seguir trabajando y recibir propuestas, es cierto —tengo información 
al respecto— que a principios de este año recibió a inversores de Dubái, gente dedicada a la actividad 
portuaria, que venía explorando la posibilidad de instalarse para desarrollar esa actividad. Quisiera 
saber si esa reunión existió y si estuvo conversando con los operadores portuarios de Dubái, 
justamente, para tratar de que se interesaran en un puerto de aguas profundas. 


SEÑOR MINISTRO..- Eso no es cierto, señor senador. 


He leído algunos comentarios de prensa que alguien me ha arrogado, pero no he recibido a 
ninguna delegación de Dubái, ni he hablado con nadie de esa procedencia sobre el puerto de aguas 
profundas. No obstante, en algún momento, algunos actores internacionales han expresado interés por 
el puerto de aguas profundas. Debo admitir que eso fue más al inicio del período de gobierno que 
ahora. Insisto: durante estos dos años y medio no he tenido ninguna reunión con un grupo procedente 
de Dubái para referirme a ese tema ni a otro. 


SEÑOR CARÁMBULA.- Señor presidente: esta reunión fue convocada específicamente para 
referirnos a la terminal del puerto. Todos nosotros tenemos diferentes compromisos y queremos 
escuchar la mayor información posible por parte del señor ministro y las respuestas a las preguntas 
que fueron formuladas. Sé que surgen numerosas interrogantes, pero entiendo que debemos hacer un 
esfuerzo por continuar con el hilo de la exposición. Seguramente, en el día de hoy, no vamos a poder 
abordar toda la temática planteada por lo que cuanto más avancemos, mejor será para la comisión, 
sobre todo cuando debemos concentrarnos en estos temas. 


SEÑOR LACALLE POU.- Me sensibilizó el señor senador Carámbula. 


SEÑOR MINISTRO.- La pregunta número 2 dice así: «En abril de 2017 Bélgica planteó en el marco de 
la reunión celebrada en la sede de la Unión Europea (UE) las condiciones de manejo de las áreas 
públicas del puerto de Montevideo, haciendo expresa referencia a su conflicto con Montecon. El 
planteo fue canalizado por la delegación uruguaya ante la Unión Europea por medio de nuestra 
cancillería. ¿El señor ministro estaba enterado del planteo realizado por Bélgica?». Sí, estoy enterado. 
La cancillería me ha informado cuál es la situación y hemos recibido en más de una oportunidad a 
representantes de Bélgica, como el embajador que reside en Buenos Aires. Incluso, algunas otras 
autoridades belgas que visitan nuestro país han tenido la gentileza de solicitar una entrevista —-que se 
llevó adelante— y casi como un tema permanente se repasan los intereses de Bélgica en Uruguay y 
algunas de las preocupaciones respecto al funcionamiento de Katoen Natie. 


Pregunta número 3: «¿Qué medidas adoptó usted o recomendó adoptar al presidente de la 
ANP, a los efectos de verificar y controlar la situación denunciada por Katoen Natie?». 


En realidad, son situaciones —en plural— denunciadas por Katoen Natie y estos temas son casi 
permanentes de esas reuniones que el señor senador mencionó que se realizan semanalmente. Por 
cierto, que en alguna de esas instancias de intercambio donde, por ejemplo, ha participado el 
embajador de Bélgica en Argentina y Uruguay, también hemos tenido la oportunidad de recibir a estas 
personas en conjunto. Es, reitero, un tema que en forma permanente se está abordando. 


Pregunta número 4: «¿Considera usted viable que el puerto de Montevideo tenga una terminal 
especializada para prestar servicios a los contenedores y a los buques portacontenedores?». 


Esa es la realidad, así estamos. No solo yo lo considero viable —que tendría relativa 
importancia—, sino que es lo que está sucediendo desde hace quince años y ha sido, según dije al 
principio, positivo para el desarrollo de la actividad portuaria en el país. 


Pregunta número 5: «En ese sentido, ¿el Ministerio de Transporte y Obras Públicas ha 
evaluado la necesidad de tomar acciones o realizar cambios o considera que no es necesario y que las 
condiciones actuales son adecuadas para el desarrollo exitoso de la explotación de la terminal?». 


De algún modo la respuesta ya se fue insinuando cuando anuncié que teníamos dispuesta 
una reunión especial para discutir un proceso que nos llamaba la atención y que no nos daba 
tranquilidad respecto al funcionamiento de la terminal. Sí estamos permanentemente mirando lo que 
pasa en el puerto de Montevideo en sus distintas áreas, pero muy especialmente en la terminal de 
contenedores. 


En cuanto a los cambios, quiero señalar que la ANP ha tomado muchas resoluciones a lo 
largo de estos últimos años y creo que las preguntas que formula el señor senador nos van a dar la 
oportunidad de comentar alguna de las acciones tomadas. 


Pregunta número 6: «¿El Ministerio de Transporte y Obras Públicas y la ANP cuentan con un 
plan maestro actualizado que dé certezas a los nuevos concesionarios en los aspectos 
mencionados?». 


El puerto de Montevideo cuenta con la referencia de un plan maestro ya vencido en el plazo, 
pero sus líneas rectoras siguen teniendo validez y las tuvieron durante todo el período. Como es un 
plan maestro, es una partitura, una referencia, pero no es el camino decretado de lo que hay que 
hacer, paso a paso y en ese rol, el viejo plan maestro sigue teniendo vigencia, pero hay también un 
trabajo de actualización, porque las circunstancias y el mundo cambia y tenemos que estar a la altura 
de esos cambios que se dan tanto acá, como en el mundo. Por lo tanto, se viene recorriendo, desde 
hace un tiempo, un proceso de concreción de un plan maestro ya renovado. 


Hemos discutido cuánto tiempo se proyecta a futuro. Esto ha nacido con el aporte que los 
servicios técnicos y las distintas áreas de la Administración Nacional de Puertos fueron recopilando y 
ordenando. Pasó por una instancia de consultoría externa que fue contratada a esos efectos. No sé si 
la etapa de asesoramiento o de sugerencias ya culminó, o si falta poco, pero tenemos previsto que 
finalice con el intercambio a nivel del conjunto de la comunidad portuaria. Para economizar tiempo no 
voy a hacer más que esta referencia, pero quiero decir que la comunidad portuaria hace aportes 
importantes en todas las actividades y que, en la definición de un plan maestro, también tiene que 
intervenir; no se trata de que el gobierno o la Administración Nacional de Puertos, o algún actor, 
decidan por separado qué es lo mejor. La estrategia hay que definirla entre todos los sectores y ver 
qué porcentaje de sus opiniones y de sus intereses se contemplan en la solución. Por eso el plan 
maestro que nos sirvió de referencia tuvo vigencia y fue de tanta ayuda. Nosotros aspiramos a que en 
2030, o más allá, hayamos llegado a definiciones que sean una ayuda para la marcha de la actividad 
portuaria en general. 


La sección Il tiene cuatro preguntas. La pregunta número 7 dice: «En el mes de febrero de 
2016 se relevó del cargo al gerente general de la ANP por una autorización ilegal a la empresa 
Montecon para la utilización de tomas reefer a contenedores. ¿Cuándo y cómo tomó usted 
conocimiento de dicha autorización? ¿Le reclamó por dicha situación irregular al presidente de la ANP? 


¿Qué respuesta le dio el presidente de la ANP sobre la autorización otorgada a Montecon por el 
gerente general?». 


Si me permiten le voy a pedir al señor Díaz que responda a esta pregunta. 


SEÑOR DÍAZ.- Lo que ocurrió es que se verificó que la gerencia general no tenía potestades para dar 
esa autorización. Los plazos y la forma configuran un permiso que es un acto complejo que concede la 
ANP con el aval del Poder Ejecutivo, pero si no se hace de esa manera la figura no existe. Esa 
autorización debió haberla dado el directorio de la ANP, pero no estaba de acuerdo con ella, y por eso 
se actuó así. Evidentemente, el procedimiento administrativo no fue el correcto y derivó en que el 
directorio tomó una decisión ajustada a las normas y dejara sin efecto la resolución del gerente 
general. Ese fue el hecho. 


En cuanto a la pregunta sobre si me hicieron un reclamo por una situación irregular, quiero 
decir que yo no lo tomo de esa manera. Por supuesto que en las reuniones habituales hablamos con el 
señor ministro y una vez constatado el hecho, el ministerio lo supo. 


En la ANP tenemos dispuesto que se dé cuenta al directorio de las resoluciones que tome el 
gerente general en algunas sesiones posteriores y no día a día; cada cierto tiempo, la Gerencia 
comunica las resoluciones de cualquier índole que haya tomado. Eso no se había verificado y ahí fue 
que saltó este problema. 


Esto es, por el momento, lo que tengo para decir al respecto. 


SEÑOR MINISTRO.- La pregunta número 8 dice: «¿Por qué el presidente y vicepresidente de la ANP, 
ante la solicitud del exdirector Andrés Chahanzaroff de que iniciara la instrucción de una investigación 
administrativa respecto de la ilegalidad de la autorización a la empresa que compite con Katoen Natie, 
se negaron a hacerlo?». 


Sí, sobre este tema también fui consultado. A mi entender, la decisión que tomó el directorio 
fue realmente la más saludable: la destitución inmediata del cargo del responsable y su 
desplazamiento a otra área de la Administración Nacional de Puertos. Eso era lo que, a mi juicio, hacía 
innecesaria, en concreto, una investigación porque pienso que no había nada que investigar. El 
responsable de tomar la decisión fue sacado del cargo porque una empresa  —como es, en definitiva, 
la Administración Nacional de Puertos- no puede andar permanentemente llevando y trayendo 
problemas de este tipo sin generar en su ámbito situaciones —a mi entender— inconvenientes. 


Entonces, en este caso, la decisión tomada era la máxima que se podía adoptar. Corríamos el 
riesgo de que, realizada una investigación, la recomendación terminara poniendo paños tibios a una 
situación cuya dilucidación nos iba a llevar mucho tiempo y que iba a salir del momento en el que había 
que dar claramente una señal. 


La pregunta número 9 plantea que el Directorio de la ANP intimó a la empresa Montecon a 
retirar las tomas reefer que tenía de manera irregular y pregunta desde hace cuánto tiempo la empresa 
tiene esas tomas reefer en las áreas públicas. 


Si se me permite, voy a ceder el uso de la palabra al ingeniero Díaz pero, previamente, voy a 
hacer una observación. La pregunta: «¿Desde hace cuánto tiempo Montecon tiene tomas reefer en las 
áreas públicas?» no necesariamente está vinculada a la primera parte del asunto, como nos aclarará el 
ingeniero Díaz. 


SEÑOR DÍAZ.- La ANP, por la vía que correspondía, intimó al retiro de lo que se estaba construyendo, 
que eran pasarelas, tomas, etcétera. En definitiva, se le intimó a que retiraran eso y así se hizo. 


Después, con la historia de qué es una toma y si están en las áreas públicas, empezamos 
con otro tema que hay que explicar. Para nosotros, la forma de manejar el puerto en lo que a espacios 


se refiere, tiene las figuras de la concesión, del permiso y del almacenaje. En los dos primeros casos — 
la concesión o el permiso— esos espacios dejan de ser un área pública, es decir, lo son porque las 
teníamos nosotros, pero elegimos el modo de prestar el servicio, por lo que dejan de ser un área 
manejada directamente por la ANP. En todo caso, las áreas que maneja directamente la ANP son las 
que están asociadas a los barcos y las que llamamos zonas de almacenaje. 


Se dispuso el llamado a licitación y una nueva figura en el puerto de Montevideo; estamos 
hablando de un área exclusivamente para dar servicio de frío. El objeto fue un permiso por un año y se 
licitó ese objeto. O sea que retiramos de las áreas públicas una zona que era para almacenaje y la 
pasamos a permiso. Luego se licitó, y en este caso hay un adjudicatario de esa obra que está 
habilitado solo para dar ese servicio. 


Tomamos alguna resolución complementaria, que fue reglamentar dónde se pueden poner 
contenedores y mantener la cadena de frío, y allí se estableció que en las áreas de almacenaje no se 
pueden poner contenedores de frío. Solo se podrán poner en aquellos depósitos que estén autorizados 
para ello: en la zona de transferencia o en la zona contigua al muelle, que está asociada al barco, en la 
cual el mando de toda la operación —por ley hay que tener un mando único- lo tiene el operador 
designado por el agente. 


Si vamos a las estadísticas, obviamente que la mayor parte de los movimientos de 
contenedores en las áreas públicas los hace una única empresa. Pero la autorización de la zona de 
transferencia no es a la empresa, sino que está asociada a la naviera que nos indica en qué muelle 
quiere operar y cuál es el operador que ha elegido. Y en ese lugar —creo que hasta el mes de 
setiembre—, tenemos un régimen que establece qué es lo que se puede hacer en dichas zonas. 
Entonces, al día de hoy, el sistema de manejo de frío en el puerto de Montevideo es ordenado. 
Igualmente, ha habido quejas de los usuarios, que creo que han sido por un tema de capacidad 
instalada en los distintos servicios. Pero eso lo están presentando recién ahora. 


Volviendo a lo principal, hoy Montecon no tiene tomas en las áreas públicas, salvo en las 
zonas de transferencias y cabe aclarar que tenemos una habilitación para eso. La política de frío que 
habíamos manejando anteriormente implicaba que teníamos un complejo frigorífico en el puerto de 
Montevideo, pero la idea era tener dos y que el segundo depósito estuviera situado en puerto Capurro. 
La realidad fue que se demoró mucho la concreción de la concesión del depósito frigorífico que tenía 
un área de bodega, de cámara de frío y un área exterior para enchufar contenedores, lo que nos obligó 
a cambiar el plan. Eso fue un poco lo que nos hizo contar con una descripción de una política de frío, 
que después fuimos puliendo y en las últimas resoluciones a las que hice referencia la tomamos por 
unanimidad en el Directorio actual. 


SEÑOR MINISTRO.- Pregunta número 10: «¿Qué medidas sugirió al presidente de la ANP para mediar 
en el conflicto entre Katoen Natie y Montecon?». 


La ANP no debe mediar en conflictos. La ANP es la reguladora, la administradora del sistema 
portuario nacional y del puerto de Montevideo. Si hay alguna tarea de mediación, le compete al ministro 
de Transporte y Obras Públicas. 


Hace un rato, hacía mención a una instancia que se distinguió por haber sido la única propicia 
para sentarnos todos alrededor de una mesa. Quiero decir que hay intercambio permanente con 
cualquiera de los actores, pero vuelvo a repetir que la Administración Nacional de Puertos no es una 
entidad para mediar, es el Gobierno, la administración del sistema portuario nacional, la que se rige a 
través de normas establecidas. Por lo tanto, hay poco margen. 


Pasando a la sección lIl, de preguntas vinculadas con temas sindicales, la pregunta número 
11 dice: «¿Qué importancia le adjudica usted, en la decisión de salida de KN de TCP al fuerte grado de 
conflictividad gremial por el cual ha atravesado la empresa?». En realidad, no tengo elementos para 
poder evaluar esto, aunque sí tengo constancia de algunas situaciones de conflicto porque en algún 
caso, en ese rol de buscar soluciones, hemos buscado promover determinadas salidas que abrieran 
espacio en esos conflictos. Pero no soy yo quien puede dar una opinión valorando esta pregunta. 


La pregunta número 12 dice: «El decreto 248/15 exige un mínimo de 13 jornales a las 
empresas prestadoras de servicios a las mercaderías en la categoría Empresas Estibadoras de 
Contenedores. ¿La promulgación del decreto tiene relación con el conflicto sindical que mantuvo a TCP 
once (11) días sin poder operar en el año 20157». En verdad me sorprendió mucho la referencia al año 
2015. Efectivamente, entre las muchas situaciones de conflicto que se generaron, hubo un momento 
en que la situación de desencuentro, de confrontación, llevó a que se paralizara la actividad por un 
período prolongado. En realidad las partes, trabajadores y KN, tenían un convenio en vigencia, pero se 
rompió y se generó una de esas discusiones difíciles en las que uno nunca termina de entender 
exactamente quién dio el primer paso para la ruptura del acuerdo. Ambas partes asumieron 
inmediatamente el paso de la ruptura y entonces intervino el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, 
generando espacios entre las partes. El diálogo llegó, en más de una oportunidad, a escribir 
propuestas de acuerdo para salir de la situación. Mientras tanto se acumulaban algunos contenedores 
con productos perecederos que estaban esperando el momento de ser embarcados, con la 
consiguiente inquietud de los dueños de esos productos que sabían que estaban ahí en el puerto. 


Las distintas fórmulas de acuerdo inexorablemente terminaban rompiéndose en el momento 
de la firma del acuerdo. Por eso, recuerdo perfectamente que un fin de semana en el que seguían las 
negociaciones, participé en una instancia de negociación en el Ministerio de Trabajo y Seguridad 
Social. Se hicieron algunos ajustes, se tomó en cuenta a las partes y se llegó a un nuevo acuerdo. 
Habiendo hecho previamente las consultas a las empresas y a los trabajadores se iba a firmar el 
acuerdo ese mismo día o al otro día a primera hora. Yo había dejado de hacer lo que estaba haciendo 
para ir al ministerio y participar en la negociación que trajera una solución. Pedimos que 
inmediatamente se restableciera la negociación, porque estaban los contenedores esperando. 
Entonces, me reuní un domingo al medio día con Karl Huts —le pedí que viniera al Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas— y estuvimos discutiendo sobre la situación, la fórmula y el hecho de que 
cada vez que se llegaba a un acuerdo, en el momento de firmar se rompía. De alguna manera 
encontramos razonable que hubiera una solución. Pues el lunes a primera hora se reunieron 
nuevamente los delegados sindicales y de la empresa, volvieron a llegar a un acuerdo y al momento de 
firmarlo, nuevamente desistieron. Fue así que tomamos la iniciativa de promover un decreto que solo 
actuaba sobre uno de los aspectos que estaba en discusión. Con ese decreto, al rato estábamos 
cargando los contenedores; se superó esa parte del problema. Es cierto que las relaciones han tenido 
otros capítulos de dificultades y desencuentros. Pero este es un relato de lo que en esa oportunidad 
sucedió. 


La pregunta número 13 dice así: «Los trabajadores de TCP, ya superaban el jornal exigido en 
el mencionado decreto. ¿Por qué motivo no se resolvió en el ámbito de las negociaciones del consejo 
de salarios del sector, que es el ámbito donde se deben tratar estos temas?». Creo que mi relato 
contiene buena parte de estas respuestas. No sé si era en el ámbito del consejo de salarios en el que 
se participaba de esta negociación que permanentemente tenía avances y después fracasos; creo que 
sí, pero no puedo responder cuál era el motivo. Lo que puedo decir es que sucedía lo que relaté. 


La pregunta número 14 dice así: «¿Conoce usted los motivos por el cual la asamblea del 
sindicato no aprobó la propuesta realizada por TCP en diciembre de 2016 en Dinatra, a los efectos de 
que se aprobara el colectivo?». No tengo la menor idea; no sé. 


La sección IV, sobre preguntas vinculadas con aspectos tarifarios y contractuales dice así: 
«Katoen Natie, por resolución de la ANP, fue obligada a pagar la suma de USD 430.000 (cuatrocientos 
treinta mil dólares estadounidenses) por no cumplir con el mínimo de movimientos establecidos 
contractualmente para el año julio 2015 a julio 2016. En dicho año regía aún la Resolución 1108 


medida argentina que tomó la Subsecretaría de Puertos y Vías Navegables sobre la prohibición de 
trasbordo de mercaderías, y que impactó directamente en nuestros puertos. (Se levantó en enero de 
2016, pero que la carga argentina volviera al puerto, no era inmediata, ya que había contratos vigentes 
y se tenían que armar nuevamente las escalas).» Creo que la propia pregunta responde el tema, que 
era parte de los compromisos contractuales que tenía la empresa y que no regía solo para ese año, 
sino que está regulado en las distintas partes del contrato. 


SEÑOR DÍAZ.- En cuanto a la obligación que tenía y tiene TCP con la ANP, hay dos objetos claros y 
uno de ellos es propiciar el trasbordo del puerto de Montevideo, que no indica países. Luego hay una 
obligación que tiene cada cierto período de tiempo de presentar un plan comercial, en el que se expone 
lo que piensa hacer la empresa. Con respecto a esto, aprovecho para decir que ahora nos pidió un 
aplazamiento de la presentación del plan comercial por ciento ochenta días, dada la situación de venta, 
a lo que accedimos. En este plan comercial tampoco estaba la figura de Argentina y se había dejado de 
hacer el trasbordo a Paraguay. No quedaron manifestados los motivos que llevaron a la empresa a 
hacer un determinado tipo de trasbordo y no otro, y luego lo que se aplicó fue una regla de 
cumplimiento contractual. Se entendió que el peso que tenía la resolución no debería haber afectado el 
plan de negocios y por eso se mantuvo la condición de incumplimiento constatado en más de un año; 
no es el primer año que no se llegó a lo mínimo. 


SEÑOR MINISTRO.- La pregunta número 15 dice: «¿A los efectos del cobro por el incumplimiento de 
los movimientos mínimos de mercadería exigidos a la empresa, la ANP tuvo en consideración la 
Resolución 1108 dispuesta por Argentina? Según las cifras de la web de la ANP, en 2016 y en lo que va 
del 2017, se verifica un menor número de movimientos de contenedores en la terminal TCP que en los 
otros muelles del puerto, aspecto que no se había dado antes del 2016. En 2016, no obstante haber 
crecido el movimiento total de contenedores en el puerto respecto al 2015, la terminal TCP movió 
10.167 contenedores menos que en el 2015, mientras que los demás muelles movieron 55.540 
contenedores más que en 2015, o sea, en 2016 los muelles multipropósitos movieron más de cinco 
veces la cantidad de contenedores movilizados por la terminal TCP». 


Con respecto a la primera parte de la pregunta, digo que toda la actividad portuaria siempre 
tuvo en consideración la Resolución 1108 porque repercutía fuertemente. El levantamiento de la 
resolución fue el resultado de un esfuerzo de toda la comunidad portuaria. Ahora bien; cuando se 
levantó la resolución y se reestableció el flujo de carga —cosa que no se iba a recuperar de un día para 
el otro—, la recuperación fue acompañada por una serie de medidas que tomó la Administración 
Nacional de Puertos para promover la reconquista de las cargas que se habían perdido como 
consecuencia de esa resolución. Este elemento, que aquí se maneja como un atenuante para no 
aplicar determinada cláusula contractual, exigió esfuerzos a toda la actividad portuaria y también a la 
Administración Nacional de Puertos, que tuvo que tomar muchas iniciativas para facilitar el 
restablecimiento del flujo de mercadería en tránsito. 


SEÑOR DÍAZ.- Con respecto al comentario que se hace en la segunda parte de la pregunta número 
15, quiero aclarar que la disminución en la actividad del TCP fue del 4% y no es correcta la apreciación 
que se hace de que alguien movió cinco veces más contenedores que TCP. Eso hubiera dado arriba 
del millón y pico de contenedores. 


SEÑOR MINISTRO.- Efectivamente, se pregunta si no nos dimos cuenta de que había sido una 
transferencia que salía de las normas habituales, de los flujos habituales, donde siempre hubo un subir 


y bajar, pero la persistencia de determinadas tendencias significaba un cambio que no pasó inadvertido 
para nosotros. 


La pregunta número 16 es la siguiente: «¿Cómo explica el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas esta situación, dado que la terminal TCP es una terminal especializada de contenedores y los 
otros muelles tienen una explotación multipropósito?». 


No puedo ser contundente en decir a los señores senadores: «Este es el diagnóstico, pasó 
esto», pero, efectivamente, la situación obedece a elementos que no solo se pueden justificar 
buscando explicación en el funcionamiento del puerto de Montevideo. Fundamentalmente, es 
expresión de hechos que suceden en otro ámbito y que tienen que ver con los negocios, con la 
actividad comercial y con el relacionamiento que tienen los operadores con los dueños de la carga y las 
navieras que las transportan. Uno podría ponerse a estudiar en detalle estos elementos, pero la verdad 
es que no es nuestro rol. De todas maneras, tenemos una visión al respecto. 


SEÑOR DÍAZ.- El señor ministro lo dijo al pasar: las alianzas de las navieras es algo que nosotros no 
controlamos; se hacen en el mundo y no necesariamente en la terminal de Montevideo. Por ejemplo, 
en este momento hay alianzas conocidas o en curso. Es el caso de Maersk que compra Hamburg Sud. 
Hay alianzas entre Cosco y China Shipping. Hubo alianzas de MSC con Maersk. También hay distintos 
servicios combinados que dependen de otra cosa y no de la negociación que se pueda hacer en el 
puerto de Montevideo, dado que son alianzas mundiales. Entonces, puede pasar que alguien decida 
trabajar con un operador y no con otro, ir a una terminal y no a otra, y que ni siquiera sea una decisión 
propia de los locales. 


Era cuanto quería aclarar. 


SEÑOR CARÁMBULA.- Se dijo que la cifra de cinco veces más no era la correcta. ¿Cuáles son las 
cifras reales? Quizás no lo entendí correctamente. 


SEÑOR DÍAZ.- Tradicionalmente pasaba que se movía un 55% o 60% más —dependiendo de los 
años- en TCP que en los muelles públicos. En el último año y en lo que va del corriente se cambió la 
tendencia y ahora es un 55% en los muelles públicos y un 45% en los otros. 


Quería marcar que la diferencia no era tan grande, no era de cinco veces más. Sí hubo una 
balanza que cambió de lado, pero las cifras no eran tan grandes. 


SEÑOR MINISTRO.- Vale la pena señalar que el crecimiento del número de contenedores que mueve 
el puerto de Montevideo ha sido constante y se dio en todo este período. Las variantes se dan en la 


participación de los distintos operadores, pero el puerto sigue creciendo independientemente de cómo 
se subdividen estos movimientos. 


La pregunta número 17 dice: «¿Cuál considera el MTOP que puede ser la causa que provocó 
que en el 2016 y en lo que va de 2017 los muelles multipropósitos del puerto hayan movilizado más 
contenedores que la terminal especializada TCP?». 


De acuerdo a lo que se ha comentado, creo que esto está respondido. 


La pregunta número 18 expresa: «¿El MTOP entiende que esta situación es una situación 
normal, la considera transitoria y no amerita acciones, o considera que se pueden estar verificando 
factores distorsivos, que potencian la mayor captación de contenedores y buques portacontenedores 
por parte de los muelles públicos multipropósitos del puerto?». 


Creo que esto también lo hemos respondido en buena medida. Por nuestra parte, hemos 
venido observando y procurando dar garantías a todos los actores para que tengan las mejores 
posibilidades, pero en el marco de nuestra capacidad de influir, porque no podemos disponer cómo se 
deben organizar los buques portacontenedores en cuanto a sus turnos, sus sociedades y alianzas, tal 
como acá se ha expresado. 


El párrafo anterior a la pregunta 19, dice: «Recientemente la ANP ha establecido nuevas 
tarifas de uso de muelle en el nuevo muelle C que tienen un valor similar a los de la terminal TCP. Las 
tarifas de uso de muelle en el nuevo muelle C son de USD 5,16/metro de eslora/hora, siendo 
superiores a las tarifas de uso de muelle (USD 0,73/metro de eslora/hora) en los otros muelles 
multipropósitos fuera de la terminal TCP. En el 2016 y en lo que va del 2017, la movilización de 
contenedores en el puerto fuera de la terminal TCP, se ha realizado en un 97 % en los muelles 
multipropósitos antiguos y un 3 % en el nuevo muelle C. ¿Considera usted que la existencia de 
diferentes valores de tarifas de uso de muelle en los muelles multipropósitos antiguos con respecto a 
los de la terminal TCP, es un factor distorsivo que potencia la mayor captación de contenedores y 
buques portacontenedores por los muelles multipropósitos fuera de la terminal TCP?». 


En principio diría que si esta fuera la razón, la decisión tomada respecto al muelle C sería 
una restricción, porque la tarifa que se puso a ese muelle es similar a la que se usa en los muelles de 
TCP. Eso obliga a que quien desee o necesite hacer uso del muelle C, tenga que pagar tarifa similar. 


¿Por qué este cambio y en este momento? De algún modo este tema lo hemos ido 
anunciando a lo largo de los meses. En el momento en que el muelle C pasara a ofrecer las 
condiciones para la operación de barcos con calado, que permitieran una ventaja en cuanto al volumen 
de carga que pueden transportar, lo lógico era que lo similar o igual tuviera también valores similares. 
Esa fue la razón que, por otra parte, de algún modo avanza en lo que ha sido un reclamo insistente en 
el sentido de explicar cómo estábamos justificando la amortización de las inversiones que se hicieron 


en el muelle C y que se hacen actualmente en el muelle D. Es decir que el muelle C, en la situación 
actual, y el muelle D, que por suerte avanza muy bien, nos van a dar la posibilidad de ofrecer en los 
muelles públicos espacio para barcos que tengan el mayor nivel de exigencia en cuanto a capacidad, 
volumen y calado. Por eso creemos que merecen que se les aplique esa tarifa. 


Quizás el ingeniero Díaz pueda aportar mayor claridad desde el punto de vista técnico. 


SEÑOR DÍAZ.- Simplemente agregaría que las tarifas en los muelles públicos mantienen la misma 
relación que tenían antes de que se conformara la Terminal Cuenca del Plata en el país. Por tanto, si el 
esquema crea un elemento distorsivo fue así desde el inicio, con conocimiento de la empresa, pero no 
hubo variantes. Me refiero a las tarifas vigentes en los muelles públicos. 


Por otra parte, el concepto de los muelles públicos es que sean multipropósito; por lo tanto, 
los barcos van a ir a los distintos muelles que estén disponibles. Nosotros queremos que se optimice 
para que los barcos de mayor calado vayan al muelle C. Eso es lo que queremos que pase y para eso 
hicimos la infraestructura. 


Con respecto a cuántos contenedores se mueven por muelle, quiero decir que en realidad la 
actividad del muelle la medimos por barco ocupando y el porcentaje de horas de ocupación lo medimos 
independientemente de que la actividad sea la de contenedores o de otro tipo. 


Sí es cierto que hay cierta preferencia por usar un muelle u otro, pero no deja de ser eso. 


SEÑOR MINISTRO.- Pasamos a la pregunta número 20: «¿Por qué en las áreas públicas las tarifas de 
uso de muelles es siete (7) veces mayor en el muelle C que en los muelles multipropósitos antiguos?». 
La respuesta es que tienen condiciones que no son comparables. El muelle C y, en el futuro, el muelle 
D ofrecen las condiciones que recién mencionábamos y amplían las posibilidades que brindan los otros 
muelles públicos, los antiguos, los que tienen 107 años. No descartamos que si surge la oportunidad o 
alguien está dispuesto a invertir para el reforzamiento y profundización de otros muelles públicos, lo 
llevemos adelante, porque es la manera de que esa estructura, que en lo fundamental tiene más de 
100 años, vaya aggiornándose, modernizándose y ofreciendo las condiciones, tanto de plataforma 
como de profundidad, que exige el transporte actual. Entonces, si se nos da la oportunidad, haremos 
las gestiones para ir mejorando el puerto y sus posibilidades. 


SEÑOR DÍAZ.- Me acota el señor Domínguez que es correcto que las tarifas que se aplican en el 
muelle C para los buques contenedores son iguales a las de la Terminal Cuenca del Plata y para los 
buques graneleros son iguales a las de la terminal granelera del puerto de Montevideo, Obrinel, y esto 
tiene que ver con una condición de mercado, que es la de que a igualdad de condiciones, la misma 
tarifa. 


Para el resto de los barcos, las tarifas no tienen gran variación si van al muelle C o a otro. 


SEÑOR LACALLE POU.- Ante todo, valoro el esfuerzo del señor ministro por contestar las preguntas 
a pesar de no haberlas recibido con anterioridad. Obviamente, vamos a revisar la versión taquigráfica y 
después haremos las consultas mediante un pedido de informes o de manera informal, a través de un 
llamado telefónico. 


SEÑOR MINISTRO.- Por mi parte, también voy a leer la versión taquigráfica. 


SEÑOR LACALLE POU.- Sí, sería bueno para ambos. 


Simplemente, salta a los ojos que hay algunos temas que no son aceptables. Hay notas 
gráficas y fotos que evidencian el hecho de que algunos contenedores están conectados con frío en 
zona de almacenaje, o sea que lo que señala el señor presidente Díaz no es de recibo. Solo quería 
hacer esta puntualización porque ya se me sugirió que me acote al tema en cuestión. Sin embargo, me 
siento muy tentado en hacer una referencia al puerto de aguas profundas, pero lo dejaré para una 
próxima convocatoria, que sin duda tendremos. 


SEÑOR MINISTRO.- Podríamos dar detalles sobre la referencia que hace el señor senador, incluso 
también hemos recibido algunas fotos, sin embargo, hace unas horas conversábamos con el señor 
Gustavo Fernández y decíamos que podíamos estar tranquilos porque habíamos recibido una gestión 
por parte del TCP donde incorporaba determinados legajos como demostración de ese reclamo que se 
menciona. A la vez, recibimos de parte de Montecon un recurso también en una dirección similar, pero 
con signo contrario. Entonces, cuando vimos eso dijimos: «Tan mal no estamos porque en la fuerte 
competencia que hay entre estos operadores la solución no es de satisfacción por parte de ninguna de 
las dos partes principales». Eso no quiere decir que no tengamos la obligación y el compromiso de 
estar permanentemente atentos para hacer las cosas como corresponde, o sea bien, y 
fundamentalmente lo que mejor convenga al puerto de Montevideo. 


Hice este comentario porque no deja de tener algo que ver con las preocupaciones 
planteadas por los señores senadores. 


Muchas gracias. 


SEÑOR DÍAZ.- Quiero decir que también estamos preocupados por la ejecución real de lo que se 
dispone en el directorio, y por eso hoy resolvimos entre los tres que no se nos debe pasar nada para 
que no gobierne alguien por nosotros. Si las disposiciones que tomamos van en un determinado 
sentido, que así se cumplan. 


Por otro lado, quiero decir que afuera de la terminal del puerto de Montevideo no hay tomas 
reefer fijas, asociadas al piso. Lo que se ve en este momento puede ser tomas en contenedores que 
tienen rueditas o en plataformas con rueditas, que son equipos móviles. No sé si los dos pueden tener 
la razón, pero la visualización del mismo hecho con distintos ojos hace que uno diga que hay tomas 
reefer y otro que diga lo contrario. 


Estamos preocupados y vamos a contestar sobre los recursos que tenemos, y si hay que 
abundar en información lo haremos. Quería dar ese punto de vista porque es un tema técnico o de 


apreciación y quizás el que toma la foto lo hace de contenedores enchufados y no necesariamente si 
están asociados al piso. 


SEÑOR CARÁMBULA.- Quiero agradecerles por la información brindada y por cómo han contestado 
un interrogatorio realmente muy exhaustivo. Para conocimiento de la comisión, me gustaría que nos 
dieran la cifra de la evolución global positiva del puerto a lo largo de los años —más allá de que hoy se 
analizaron los distintos componentes-— para adjuntarla a la información. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No habiendo más senadores para hacer uso de la palabra, agradecemos la 
comparecencia del señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y de la delegación que lo acompaña 
y, en particular, pedimos disculpas porque la semana pasada suspendimos la sesión el mismo día 
debido a la actividad parlamentaria y sabemos que la agenda del señor ministro es importante. 


Se levanta la sesión. 


(Son las 15:20). 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


